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'Redaktörens 

fCaskpost 

Av allmänt intresse är att vi allt för 
ofta hör om katastrofala olyckor till 
havs i synnerhet med tankfartyg. Re¬ 
sulterande oljeföroreningar berör oss alla. 
Hur går det med vårt kära Barriärrev? 

Vi är många i klubben som tillbringat 
kortare eller längre tid till sjöss. Nog 
undrar vi över både det ena och det andra 
som händer med vårt sköra klot. 4 Grå 
brigaden’ minns 4 den gamla goda tiden’ 
som inte alls var så god ty man 
chansade! Varför gjorde man så den 
gången? -Hur var det med säkerheten till 
sjöss förr och hur ser det ut idag? Av den 
anledningen inspirerades denna bilaga. 

...- Några funderingar far ni svar på här 
tack vare Kapten Anders Andersson, sig¬ 
naturen “Bölja” som jag konsulterat. 
Han har försett oss med en intressant 
Tnside’ uppdatering av hur sjöfartssäk- 
erheten ökats i modern tid. Tack Anders 
- Fortfarande ser man dock att 80% av 
olyckorna beror på 'mänskliga faktorn’, 
så min oro för Barriärrevet kvarstår. 

Innan jag hänger upp kepsen är min 
dröm att få uppleva en kryssning ombord 
på exempelvis “Universe Explorer”. 

Kommer tid kommer råd 
...Keep smiling! Keep sailing! 

UlfHjertquist 


Fanns regler för emigrant¬ 
transporter till Australien 
på 1800-talet? 

Vi lånar ett par avsnitt ur Ulf Beijboms 

AUSTRALIENFARARNA 

“Inga europeiska emigranttransporter var 
så övervakade som passagerartrafiken till 
Australien. Restiden var ju exceptionellt 
lång. Man färdades genom riskabla vat¬ 
ten och de mest skilda klimatförhållan¬ 
den. Riskerna för skeppsbrott, epidemier 
och eldsvådor var betydligt större på aus- 
tralieleden än trafiken till Amerika. Av 
denna anledning infördes redan på 1820 
talet regler för hur emigranttrafiken 
skulle gå till De brittiska myndigheterna 
utfärdade bestämmelser om högsta 
tillåtna passagerantal i förhållande till 
fartygets tonnage. Andra förordningar 
gällde mellandäckets standard, mathåll¬ 
ning och hygien. ” 

Redan på denna tid fanns alltså givna 
regler och rederierna riskerade höga böter 
för brott mot säkerhetsbestämmelserna. 
Om man nu försökte införa regler till 
fromma för passagerare så kunde man 
dock inte göra något åt väder och vind på 
dessa strapatsrika resor. Här följer en kort 
berättelse ur samma bok: 

Hur det kändes att vara ombord på ett 
skepp som hotades av undergång i The 
Roaring Forties har guldgrävaren Niklas 
Ljungström från Norra Mellby berättat 
om i ett brev nedtecknat i Sydney den 19 
maj 1858. Så här skriver han till föräl¬ 
drarna och syskonen i det Jjärran Skåne. 
“Ju närmare vi kommo sydpolen ju 
kallare blev det naturligtvis, det vackra 
vädret förvandlades snart till stormar och 
åskdunder och hagelskurar. Den 19 och 
20 maj 1857 började den värsta och 
fasansfull var natten till den 23 och den 
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24, som var en söndag. Ja förfärlig var stormen och vågorna, vilka syntes som de 
vart ögonblick skulle sönderkrossa allt...Relingen slogs sönder vid båda sidor och en 
del av bogsprötet likaså. Den ena kabyssen eller köket slogs sönder av vågornas 
förvånande kraft, tvenne män blevo illa sårade i dessa fasansfulla ögonblick... Hela 
havsytan var vit som snö och fuktiga rökmoln uppstego ur de rytande vågornas 
bädd...Himlen var överdragen med tjocka svarta molnväggar och stormen tjöt 
hemskt och vinterlikt i tågverket, och snart voro böljorna höga som berg, rullande 
över fartyget och nedstörtande i andra kajutan att där var vatten nog att simma ifrån 
den ena sängen till den andra. Det var kallt och mörkt som den värsta vinternatt i 
Sverige. ” 



Illustrationerna är 
hämtade från Ulf 
Beijboms 
44 Austral ienfararna" 

Vidstående teckning 
frän P. W.öergelins 
dagbok. 1869. 

Föreställer tre man 
som försöker tillaga 
mat i byssan under 
skeppets kraftiga 
rullningar. 
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DET BYGGES 
ETT SKEPP... 

Nu for tiden blir det allt vanligare att 
man med modern utrustning, som står till 
buds, letar och finner gamla skeppsvrak 
som förlist med oftast dyrbar last på 16- 
! 1700 talet. Man hittar och bärgar runt 
världen. Alldeles nyligen lokaliserade man 
på Stradbroke Islands östra kust, i vår 
I närhet, ett antal gamla kanoner i rad, plöt¬ 
sligen synliga i sanden som alltid virvlar 
och förflyttar sig på ön. Experter var en tid 
övertygade om att detta var en del av ett 
söndervittrat vrak av ett krigsfartyg och 
kanonerna antogs vara från 1600-talet, 
vilket kunde sätta hela Kapten Cooks upp¬ 
täckt av Australien i en dimmig dager. 

Här seglade runt vår kust tydligen fartyg 
långt tidigare och vem var nu egentligen 
| först att upptäcka Australien? Därom sker 
nu förnyad forskning och historieböcker 
! kanske måste revideras? - Nu visade sig 
att teorin var helt felaktig denna gång och 
hela historien var osann. Kanonerna var 
inte så gamla. Men en annan gång kan det 
kanske bli en spännande sann historia! 

Sverige tillhörde ända fram till 1950talet 
en av de ledande sjöfartsnationerna. Vad 
gäller svensk sjöfart till ijärran destina- 
tioner, framför allt till Ostindien, så snack¬ 
ades om ett sådant svenskt kompani för att 
| segla på Asien redan på 1600-talet. Men 
I trettioåriga kriget kom emellan. Först på 
! 1700talet började man andas lättare. Varor 
ifrån Orienten blev eftertraktade av eu¬ 
ropéer och en handel med Ostindien låg 
plötsligt rätt i tiden. Ett Ostindiskt kom¬ 
pani bildades i Sverige. I direktionen fick 
endast ingå svenskar, men vi ser trots allt 


några utländ¬ 
ska namn i 
ledande ställ¬ 
ning. Hol¬ 
land, Eng¬ 
land Portugal 
och Spanien 
var trots allt 
föregångslän 
der då det 
gällde handel 
med fjärran 
östern. 

Ostindienfarande fartyg hemförde under 
storhetstiden åtråvärda varor och det blev 
lysande affärer för bolaget. Huvudkon¬ 
toret låg i Göteborg och var en av landets 
största arbetsgivare. Ostindiefararna lade 
till vid Klippan utanför Göteborg och 
varorna lastades i små hemförarebåtar 
uppför älven in till Ostindiska huset där 
varorna såldes på auktion. 90% av 
varorna ropades in av europeiska han¬ 
delsmän och skeppades vidare till ut¬ 
landet, vilket gav friskt kapital till landet. 

Sammanlagt genomförde Ostindiska 
kompaniet 132 expeditioner med 37 olika 
fullriggade fartyg. De var alla beroende 
av passad- och monsunvindarna för att ta 
sig till Kina. En resa tog minst 15 må¬ 
nader. På de 132 resorna som genom¬ 
fördes dog 2000 sjömän, de flesta i skörb- 
jugg, febersjukdomar och olyckshän¬ 
delser. 

Ett av dessa fullriggade fartyg var Göthe- 
borg som byggdes i Stockholm 1738 och 
gjorde tre äventyrliga resor till Kina. År 
1745 med destination Göteborg tas lotsen 
ombord och de passerar Vinga och seglar 
in i Rivöfjorden. I klart och fint väder 
seglar Götheborg med ett jättebrak rakt på 
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en välkänd undervattensklippa vid namn 
Hunnebådan. Förskeppet blir stående på 
klippan med en del över vattenytan. Ak¬ 
terskeppet sjunker till ca 10 meters djup. 

Än i dag finns ingen teori som förklarar 
det som inträffade. Vem var den skyldige 
till olyckan? Var besättningen berusad på 
spanskt brännvin? Var det ett försäkrings¬ 
bedrägeri? Sattes fartyget på grund för att 
dölja någon form av oegentlighet? Än i 
dag förvånas vi över dessa till synes oförk¬ 
larliga sjöfartsolyckor som händer och 
dessa funderingar laborerar vi med i några 
sjöfartsartiklar i denna upplaga av 
Queensländaren. - I fallet Götheborg har 
lotsen allmänt fått bära den största 
skulden. Men hur det egentligen gick till 
får var och en själv fritt spekulera i...Låt 
oss bara enkelt konstatera att ingen 
omkom och besättningen efter förlisnin- 
gen kunde hämta en del av sina egna 
tillhörigheter och en del av lasten kunde 
bärgas. Sedermera har naturligtvis bärgats 
mängder av ytterligare last från Göthe- 



och framtid! 

Skulle det finnas möjlighet att bygga en 
ny Ostindiefarare? Visst! Några eld¬ 
själar, lyckades väcka intresse, ar¬ 
rangera finansiärer, ritade och planerade 
och år 1994 sköt arbetet fart. Eriksbergs 
varv i Göteborg liksom fler andra varv 
hade som bekant lagt ner sin verk¬ 
samhet. En stapelbädd nr 6, som inte 
rivits, har givit plats för en ny Ostindie¬ 
farare som nu byggs med aktern mot 
Göta Älv. Det finns inga ritningar att 
följa från tidigare Ostindiefarare men 
man har utgått från arkivforskning, kon- 
struktionsregler och detaljer som 
framkommit vid dykningar och ut¬ 
grävningar. 

Det är ett spännande äventyr att följa hur 
skeppet tar form. När jag besökte varvet 
i juli 2002 var det svårt att tänka sig att 
där för några år sen bara var resterna av 
en gammal stapelbädd. Skrovformen har 
sakteliga växt fram spant för spant och 
bult för bult. De längsta bultarna är 2,5m 
långa och tillverkade enligt gammalt 
mönster i den uppbyggda smedjan. Sam¬ 
manlagt 1900 kvadratmeter segel sys för 
hand. Tågvirket tillverkas enligt gammal 
sed. Kablar, linor, rep och trossar till 
rigg och ankare väger hela 20 ton! 

När den första Ostindiefararen Götehe- 
borg byggdes arbetade ett hundratal 
hantverkare, tillsammans med hant¬ 
langare ibland upp till 300 personer, 
med skeppet som stod klart efter endast 
17 månader. I dag tar skeppsbygget 
länge tid. Mellan 50 och 60 hantverkare 
arbetar dagligen ute på i skeppet, smed¬ 
jan och i verkstaden. Betänk att flera av 
skeppsbyggande specialiserade 

yrkesmän har försvunnit ur tiden och 
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några nya har fått lära och studera 
uråldriga yrken. 

Träfartyget består av 4000 kubikmeter ek 
och fur som betyder att det behövs ca 1000 
ekstockar till bygget som letats med ljus 
och lykta i södra Sverige och Danmark 
med speciella dimensioner som krav. 

Naturligtvis behövs också en rigg. Ett 
ordnat kaos av master, stänger, rår, spiror 
och tampar som sträcker sig 47 meter upp 
mot skyn. Varje del i riggen har sin plats 
och sitt syfte. Tillsammans håller de uppe 
och manövrerar skeppets olika segel. 
Vad gäller byggnationen tror jag några 
bifogade bilder säger mer än tusen ord. 

Varför bygger man nu detta skepp? - Jo 
Göteborgarna har räknat ut det. Redan på 
1700talet så gjordes Göteborg interna¬ 
tionellt känt som en spännande 
ekonomiskt blomstrande stad med hjälp 
av Svenska Ostindiska Compagniets verk¬ 
samhet. 



Nu levandegör de historien genom detta 
bygge som finansieras genom sponsorer, 
turistvisning och försäljning av intres¬ 
santa objekt. Den 6 juni 2003 planeras 
sjösättningen i närvaro av kungaparet. 


Drottning Silvia ska hålla i champagne¬ 
flaskan och hoppas hon inte missar 
skrovet! År 2004 sätter man segel mot 
Kina . 

Med 80 mans besättning ska man segla 
detta nybygge som för ögat ser precis ut 
som en Ostindiefarare på den tiden. Men 
under däck har man fuskat och försett 
skeppet med moderniteter och två motorer 
undangömt i skrovet. Det skall ingå mod¬ 
ern navigationsutrustning, sprinklersys- 
tem, livflottar, modernt kök och hygienu¬ 
trymmen, helt enligt moderna säkerhets¬ 
krav. 

Kursen år 2004 följer den resväg och de 
stopp som de historiska ost indi efararna 
gjorde på 1700-talet. Man beräknar att 
angöra bland annat Cadiz, Cape Town, 
Freemantle (ett extra tillägg för Aus- 
sisvenskarnas skull!?) , Djakarta mot 
Kanton . 

Under resans stopp är tanken att upp¬ 
märksamma Sverige som en sjöfarts- och 
handelsnation och att ge sponsorerna möj¬ 
lighet till fm marknadsföring genom olika 
evenemang. Man kan redan ana vilken 
enorm uppmärksamhet som det stora skep¬ 
pet kommer att fa vid ankomst till olika 
hamnstäder runt världen. Göteheborg 
beräknas kunna gå som oceanseglande far¬ 
tyg i minst 20 år. Vid sina besök i hemma¬ 
hamnen kommer Götheborg att utgöra ett 
unikt turistmål. Ett skepp där man har 
kombinerat hantverkets och näringslivets 
traditioner från 1700-talet med den mod¬ 
erna teknik och utrustning som nutiden 
kräver. Vill du följa vad som hänt och 
händer framöver med Götheborg kolla 
www.soic.se. Vi bosatta i Brisbane kan 
säkerligen påräkna ett besök av ostindie- 
fararen en gång i framtiden. 
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Detta med att bygga en kopia av ett gam¬ 
malt originalskepp är på inget sätt en ny¬ 
het. För några år sedan hade jag tillfälle att 
besöka ‘Duyvken’=’Little Dove’ 
www.duyfken.com , ett holländskt 
‘beväpnat’ handelsfartyg, en kopia byggd i 
Fremantle WA, som sjösattes 1999, byggt 
från idéer från originalet som byggdes 
1590 i Holland. Detta lilla (22m långa i 
jämförelse med Göteborgs 58m) var i sin 
litenhet helt imponerande att besöka. Hur 
20 mans besättning kunde stå ut ombord i 
trängsel förblir för mig en gåta. 

Men skeppet på den tiden seglade ner till 
Indonesien och fajtade man med både por- 
tugeser och spanjorer som kontrollerade 
the “spice trade”. Snacka om tuffhet och 
äventyr för sjöfolk då för tiden! 

Vi sjöfarande vänner som seglat i modern 
tid och bosatt oss i Queensland har nog 
egentligen inte mycket att berätta om, i en 
direkt jämförelse, trots att vi verkligen har 
upplevt väldigt mycket. - Men varje 



århundrade bjuder på nya öden och de sju 
världs-haven förblir alltid en källa till nya 
otroliga äventyr. 


Ulf Hjertquist 

Bilderna från SOICs publikationer o.web. 


Vi släpar bananer 

En sann sjömanshistoria från 1952 | 
av Pelle Nilsson | 

mmmmmm mmm m mmmmmmmmmmmmmmÅ 
Detta hände i december 1952. Jag var motor¬ 
man ombord på en skånebåt m/s “Ingrid 
Gorton”. Vi brukade släpa bananer från Ka¬ 
narieöarna i Spanien till frihamnen i Göte¬ 
borg. Normalt fick vi en stock bananer per 
man och resa. Dom var inlindade i strå och 
brunt papper. Fick vi inga så “köpte” vi från 
lastrummet för husbehov. En bananstock 
vägde runt 20 kg. - Det fanns barn i Sverige 
efter kriget som aldrig sett en banan! 

Efter lossningen i Göteborg gick vi på lätten 
upp genom bottenviken destinerade för 
Holmsund utanför Umeå för att lasta pap¬ 
persmassa för ett pappersbruk i Elsmerport i 
Manchesterkanalen England. 

Vi var sista båten upp och tillbaka utan 
isbrytare det året. Vi blev akterförtöjda i 
Holmsund och det var lite marigt när man 
skulle gå iland. Man måste klamra ner ak- 
terut på en stege och ner i en pråm och iland 
bland is och snö. Hur som haver så fick jag 
halv fridag for att gå och “handla”. Jag skulle 
mönstra av framöver och hade lite grejor att 
skicka hem till mor, bland annat några 
“stockar” cigaretter som jag smugglade in¬ 
nanför kallsipperna. Mager som jag var på 
den tiden syntes ju ingenting utanpå. 

Det var en solig dag men kallt. Jag hittade en 
handelsman och ville köpa en tom skokar¬ 
tong och brunt papper för att slå in mitt 
paket. Han var vänlig och gav mig gratis och 
jag gick ut i trappuppgången och krånglade 
fram “knasterna” ur kalsippema och gjorde 
ett paket med presenterna. Så frågade jag var 
posten låg och fick beskedet att dom stängt 
tidigt just den dagen. 

Fan också, tänkte jag.- 
Då står där en dam, fru Eriksson och 
berättar att hon bor tvärs över vägen ! 
från posten. Om du ger mig pengar till 
portot så fixar jag paketet åt dig i mor- | 
gon då posten öppnar. 






































QUEENSLÄNDAREN FEB- MARS 2003 - EXTRA BILAGA 
Oh - tack snälla frun! - Har ni några 


barn, frågar jag. “Jo men visst! - Då 
ska ni fa lite bananer till jul som tack 
för besväret. Jag kommer med dom 
ikväll!” 

Tillbaka ombord talade jag om för min kom¬ 
pis Uno Gyllensvan vad som hänt. ‘Fan, sa 
han jag har ju också cigaretter som jag be¬ 
höver när jag ska in i lumpen nästa år.’ Vi 
kom överens om att åter ta chansen. Fru 
Eriksson kanske kunde hjälpa till ytterligare 
en gång då jag ändå skulle leverera henne de 
utlovade bananerna. 

Gyllensvan hade tio limpor och en låda 
cigarrer till sin far- Han tog på sig fyra 
stockar och cigarrlådan på magen och jag 
hade sex utav hans, fyra i kallsipperna och 
två stack ut genom innterfickorna i Gan- 
diskynket. Med bananstocken på axeln 
krånglade vi oss iland. På kajen stod en 
liten grabb med en kälke. “Du” sa jag, “Kan 
du visa oss vägen till posten, och far jag 
använda kälken för bananstocken skall du fa 
några spänn”- Grabben tyckte det var en 
schysst deal och vi gled iväg. 

Rätt som det var knackade någon på axeln. 
Två civilklädda tulltjänsteman spände 
blicken i oss och frågade om vi hade något 
att förtulla? - Naturligtvis inte! “Vad är det 
som putar upp genom rocken? - Ni far 
komma med till tulljagaren för visitering och 
rapport” - “ Men bananerna då? De är en 
present för en familj till jul. Bananerna kom¬ 
mer bli fördärvade i kölden” försökte jag. 

Då veknade han som var höjdare och gav 
tillstånd för den andre tullaren att följa med 
mig till ‘de bekanta’ och sedan att vi båda 
kom tillbaka till tulljagaren. Så vi vandrade 
vidare och plötsligen visar lillgrabben på 
posten och då förstod jag att det var fru 
Erikssons hus mitt över gatan. - Jag tog 
bananerna och klampade in i farstun och 
tullaren stod utanför och grabben försvann 
med sin kälke. Han fick aldrig sina två spänn 
och jag grämer mig än idag för att han inte 


fick sina fickpengar. Han är väl farfar, som jag 
nu! 

Jag for in som en virvelvind i köket och skrek 
“FRU ERIKSSON! ” Men inget svar. 

Fort som fan halade jag fram imporna 
cigaretter ur kallsipperna och slängde in dem 
under kökssoffän... Då hördes “Ä-HUM”! - 
Jag vänder mig om och där sitter gubben Eriks¬ 
son vid spisen och läser aftonblaskan. —-Det 
är omöjligt att beskriva uttrycket i hans an¬ 
sikte. (In kommer en helt främmande person 
till hans kök. Skriker på hans hustru och spän¬ 
ner upp byxorna och kastar smuggelgods under 
soffan!) 

“Hallå! - Jaså ni kommer nu!” sa fru Eriksson 
som just kommit in i köket. “Säg till din 
kompis att komma in på en kopp kaffe och inte 
stå där ute och frysa.” Jag lämnade över banan¬ 
erna och tvingades skylla på att vi strax skulle 
komma tillbaka. Vi skulle bara skriva på några 
papper först. 

Nere i tulljagaren satt Gyllensvan med cigar¬ 
rlådan fortfarande i tryggt i förvar på magen 
men han fick böta för sina limpor. Själv gick 
jag fri. 

Tillbaka hos Erikssons tittade jag under 
kökssoffän. Inga cigaretter! - Då skrattade 
gubben Eriksson. Han förstod sammanhanget 
och hade gömt limporna i skafferiet. Vi blev 
bjudna på kaffe och fru Eriksson postade allt 
dagen därpå. Vi blev hembjudna på julaftons- 
middag. Jag var jultomte. “Småttingarna” ty¬ 
ckte tomten hade så konstig dialekt det året. 
Erikssons “barn” visade sig vara tre skönheter 
till döttrar 21, 19 och 17 år. Gubben Eriksson 
hade ordnat jobb på bruket för mig. Han ville 
jag skulle mönstra av. Men det gick nu inte. 

Vi gick till sjöss efter jul, och höll på att 
haverera i Penthard sund i en svår storm. Men 
det ordnade sig och min nästa båt blev till 
USA, Kanada och senare till Australien, där 
jag fortfarande är kvar. Nu har jag hunnit bli 
73, bli farfar och fått gråa hår! 

Pelle Nilsson 
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Trafikeras Stora Barriärrevet av 


flytande miljöbomber? 



Nyligen läste vi om en av världens värsta 
miljökatastrofer. Det gamla tankfartyget 
‘Prestige’ gick av midskepps och sjönk 
utanför Spaniens kust med 65.000 ton av 
fuel oil som nu sköljer in över spanska 
västkusten och förstör marinlivet inklusive 
fisket för kommande generationer. Tank¬ 
fartyget vilar nu på 3km djup och kommer 
att läcka olja förmodligen i många år 
framöver. Vi minns ju alla Exxon 
Valdezkatastrofen och frågar oss - varför 
händer dessa katastrofer så ofta? Med all 
rätt undras i denna knasiga nutid då vi 
gärna vill att vårt jordklot inte ska förpes¬ 
tas ännu mer. 

Ingen tycks göra så värst mycket åt situa¬ 
tionen med de åldrande fartygsflottorna på 
världshaven. Har jag fel? I varje fall inte 
snabbt nog. Vi lekmän ifrågasätter om 
inspektioner sker renhårigt? Förekommer 
korrumption även i modern tid? - Jag 
baserar min oro och antaganden på egen 
erfarenhet då jag på 50-talet själv seglade 


ett par år ombord i Sveriges då äldsta 
tankfartyg, 28år, och såg vilka chanser 
redare tog i namnet av ‘making money 
fast’ och befäl och besättning fick ta 
risker vilket illustreras i ett bildcollage i 
denna upplaga. Jag seglade i ordets rätta 
bemärkelse i en timebomb på den tiden. 

Av de 2000 tankfartyg som trafikerar 
världshaven är fortfarande 300 av dem 
‘single hull’ vilket betyder att de endast 
har ett ‘skrovskal’. Dessa borde 
naturligtvis inte få trafikera haven idag 
kan man tycka. De tankfartyg som nu¬ 
mera byggs har dubbelt skal, i varje fall i 
bottenplåtama, vilket ger större hållfas¬ 
thet och om en olycka sker reduceras 
risken för läckage på så sätt. 

En lekman kan undra varför tankfartyg 
tillåts passera på insidan av Barriär-revet 
där en förrödande grundstötning med 
oljeläckage som följd skulle kunna 
förstöra revet ? - Trots allt gäller det i 
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detta fall en av Queenslands populäraste 
turistdestinationer vilken inbringar massor 
av turistdollars. - Så länge vi har män¬ 
niskor på fartygets brygga som navigerar, 
även om en lots är ombord, ger det ingen 
garanti för att inte en katastrof kan in¬ 
träffa. I maskinrummet kan någonting gå 
snett väldigt snabbt.- Och den mänskliga 
osäkra faktorn måste alltid tas med i 
beräkning. 

För inte alls så länge sedan grundstötte ett 
stort fraktfartyg vid Barriärrevet som vi 
nog alla minns. Olyckor händer och oftast 
tillskrivs orsaken ”mänskliga faktorn”. 
Man klarade så småningom att bogsera 
fartyget av grundet men tidsmässigt tog 
det över en vecka innan det kunde ske. 
Obekräftade pressuppgifter sade att lotsen 
hade magont och befann sig på toaletten 
en längre tid och vaktstyrman på bryggan 
hade somnat på sin vakt! 

Journalister vet vi sedan länge har förmå¬ 
gan att då och då måla i egna bjärta 
färger. - Ett bra exempel på detta i sjösam¬ 
manhang är att jag 1955 råkade vinna en 
fototävling i bildtidningen SE med en se¬ 
rie bilder från ett räddningsdrama i 
Javasjön då vi fiskade upp 6 javanesiska 
fiskare från deras kapsejsade sampan. De 
hade klamrat sig fast i det flytande vraket 
under många dygn. En äldre utmattad man 
drunknade under räddningsförsöken. Via 
en bildbyrå vandrade sedan serien vidare 
runt världen i olika tidskrifter och i den 
italienska TEMPO hade man för att öka 
dramatiken ändrat på siffrorna. Sex 
omkom och en räddades! 

Min oro för vårt Barriärrev och min ny¬ 
fikenhet ledde till kontakt med kapten 
Andersson som varit vänlig nog att för 
Queensländarens läsekrets föra frågorna 


vidare till en kännare av Revet, mästerlots 
John Foley, GBR. Här följer nu hans 
mycket intressanta iakttagelser och för¬ 
klaringar. På annat håll i Queensländaren 
förklarar även kapten Andersson 
‘Befälhavarens ansvar’ i modern tid. En 
synnerligen intressant artikel. 

“Det finns inga specifika regler för tank- 
fartyg som går genom Barriärrevet , an¬ 
nat än att de måste ha lots ombord i 
obligatoriska areas som Torres till 
Cairns och genom “Hydrographers Pas¬ 
sage Fartyg med djupgående upp till 
12,2m kan går genom inre Revet 

Vad som har hänt är att de stora tankfar- 
tygsredarna oftast låter sina fartyg 
passera på utsidan av Revet. Vi lotsar 
många tankers genom Stora Nordöstra 
Kanalen , även om de kommer från eller 
går till Brisbane eller Sydney. De ac¬ 
cepterar de extra 180 miles hellre än att 
bli igenkända med sina skorstensmark- 
eringar av människor iland. (Människor 
blir turned off att köpa den sortens bensin 
på bensinstationen om dom tror att det 
företagets fartyg utsätter Barriärrevet för 
en risk genom att gå den inre vägen!) 

Faktum är att vi lotsar har sagt i många 
år att denna taktik att hålla sig osynlig för 
blickar är helt fel 

Många tankfartygsolyckor orsakas av 
att tankfartyget får motorhaveri och kan 
driva iland ute i Korall Havet. De 
förhärskande , ofta kraftiga , vindarna 
och grova sjöarna driver fartyget mot 
Barriärrevet. Det finns inga räddnings- 
bogserbåtar som kan nå fram förrän efter 
tre dagar! Ett fartyg som går på grund 
vid reven bryts upp och sjunker på tusen¬ 
tals meters djup - kanske , som “Braer” i 
Scotland som sjönk ganska intakt men 
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med läckande tankar. Oljan kommer 
sedan att spridas över Reven och kan inte 
bärgas - Katastrofen är ett faktum och 
revet förstörs. 

Å ven Great Barrier Reef Marine Park 
Authority önskar att alla fartyg går på 
insidan av Reven hellre än på utsidan . 

Vi lotsar vidhåller att om ett tankfartyg får 
maskinhaveri på insidan av revet: 

1) Har det en lots ombord kan det då 
styras till säkra vatten så länge far¬ 
tyget har styrfart. 

1) Om oljeläckage uppstår kan detta 
begränsas avsevärt genom att 
räddningspersonal kan bogsera far¬ 
tyget i lugnt vatten 

1) Även om fartyget skulle gå rakt upp 
på en sandstrand skulle oljeläckage 
kunna begränsas till en relativ liten 
area. ” 

Dessa visdomsord från en expert på om¬ 
rådet ställer ju frågorna i en helt annan 
dager. Jag trodde att tankfrakt på insidan 
av revet var det stora problemet. Det är ju 
helt fel. - Man lär så länge man lever! 

Illa kvickt borde ske en lagstiftning om 
tankfartygstrafiken vid Queenslands 
kust Detta innan det händer en förrå¬ 
dande oljekatastrof i det känsliga korall¬ 
havet . - Det förlåter vi oss ALDRIG!!! 

Ulf Hjertquist 

Fortsättning från sidan 19 

egna fartyg. Tex ett fartyg som är klassat i 
Lloyds kunde göra granskning på alla far¬ 
tyg utom de som är klassade i Lloyds, och 
samma klassnings sällskap skulle inte göra 2 
på varandra följande audits. Nu blev det så att 


man började klaga på att man inte fick tillgång 
till klass papper i de fartyg man auditade, där¬ 
för är det nu så att det egna klassnings säll¬ 
skapet auditar endast sina egna fartyg!!!!!???? 
Här har fuskats men det blir tuffare och tuf¬ 
fare. 

Om ett fartyg kommer in till en hamn utan de 
olika certifikaten blir det kvarhållet tills ären¬ 
det är tillrättalagt. 

Om en senior befattningshavare inte har 
STCW basic så blir det stopp. Skulle det 
kunna bevisas att man har ansökt om nationell 
behörighet så kan man få segla till nästa 
hamn, men där är det definitivtstopp. Tex, jag 
har svensk sjökapten, olika del-certificate ut¬ 
färdade i Australien, Bahamas och Liberia. Ni 
seglar jag på ett Panama registrerat fartyg så 
alla papper måste skickas in till Panama för 
att få godkända Panamanska papper, och det 
tar tid. 

|| Nu till den “lille” som dansken säger, spriten 
alltså. Toleransen är olika från kompani till 
kompani där många, speciellt tankbåtar har 
0,0 promille, vi har 0,05 promille som är det 
samma som ett glas vin, och då avstår man 
hellre. Så när Bölja kommer hem till 
blomma, hundar och katt efter 4 månader 
kryssning på “torken” och får en panna rödtjut 
till första middagen och dessutom har 24 tim¬ 
mar flygning i kroppen så går han som en bil¬ 
jard boll mellan skotten på väg till sängkam¬ 
maren. 

Sammanfattningsvis kan man säga att vi är på 
väg uppåt med kvalitén.— “Den gamla goda 
tiden var inte så god” 

| Jag glömde att saga att ‘single skin hulf 
* numera är förbjudet i många länder och. jag 
tror att år 2005 så skall det vara ett minne 
blott. Tyvärr är jag litet rostig när det gäller 
tankbåtar eftersom jag har varit i kryssnings¬ 
fartyg de sista 14 åren. 

När detta mailas till dig är vi på väg från 
Bahia Salvador till Havanna och sedan blir det 
Ft Lauderdale. 

Vännen Bölja. 
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Hur var det med 

SJÖSÄKERHETEN, 

REDARES ÄRLIGHET, 
BEFÄLHAVARENS ROLL, 
NYKTERHETEN mm DÅ? 

För att skapa rätt atmosfär glider vi tillbaka till I950talet 
ombord i då Sveriges äldsta, 28 åriga tankfartyg på 
villovägar...Skulle händelser som dessa accepteras idag ? 
Svar följer i två artiklar efter denna... 

Man hade borrat och hittat olja i Sumatras 
inre vid floden Siak. m/t Trykon valdes av 
charterbolaget Stanvac Oil Co. att som 
provfartyg utforska flodens farbarhet för 
större fartyg till en planerad oljelast- 
ningsplats i Buatan, 12 svenska mil in i 
djungeln. Rederibolaget önskade kanske 
att det gamla flytetyget försvann någon¬ 
stans för evigt? Varför inte i en dyig krök 
i en flod på Sumatra? Trykon hade betalat 
sig mångfalt genom åren. Kunde man 
kanske komma åt 

doneser. De flyr förskräckta hals över 
huvud och lämnar fiskeredskapen efter sig 
i floden. De kastar sig mot stranden ,där 
deras fruar nakna tvättar kläder. - 
Slagsmål om fartygets kikare... 

Genom hyttventilen på bryggdäck har jag 
från mitt skrivbord utsikt över gummiträ¬ 
dens lövkronor alldeles inpå fartygssi¬ 
dan... Vid Muaraburut i en plötslig skarp 
styrbordskurva rände vi med sex knops 


försäkringssumman? 


En höjdare från oljebolaget 
tog redarehytten i besittning 
och vecklade ut en trave origi¬ 
nalkartor, från en djungelex¬ 
pedition 1925 på navigations- 
bordet. Ledda av en bogserbåt, 
tuffande ett femtiotal meter 
föröver, försvann elvatusen- 
tonnaren upp i den slingrande 
floden. In i den tropiska regn¬ 
skogen. 

Några klipp ur min dagbok: 

Vi passerar infödingshyddor 
och ett flertal ‘sampor’. 
Urholkade trädstammar med 
oftast två paddlande in- 
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Via ett nattuppehåll och 
flera smärre grundstöt- 
ningar kom vi fram till 
den planerade oljelast- 
ningsplatsen. För att 
vända fartyget på 140m 
längd i floden som här var 
165m på bredaste stället 
gällde det att ta bra sats 
mot land. Ankaret rasade 
ner i modden med ett 
plopp och där satt vi fast 



fart rakt in i djungeln med ett brak... 
Ankarvakten blev pepprad av nymogna 
apelsiner och andra frukter haglande ner 
över däck. En svart apa tappade fotfästet 
från en avbruten trädgren och rasade 
skrikande ner på poopdäck. Via relingen 
hivade den sig åter in i grönskan till sina 
kompisar som tjattrande väntade i förliga 
skogsdungen. Alla störda i måltiden. Det 
rådde kakofoni av skränande, flaxande, 
flyende färgglada papegojor.Trykons buk¬ 
landning på deras matbord var inte pop¬ 
ulärt. 

Den åländske överstyrmannen fixade sit¬ 
uationen genom att fylla ballast i akter¬ 
tankar och lossa ballast föröver. Med hjälp 
av bogserbåten drogs vi loss inom loppet 
av några timmar. 

Då och då passerar vi små kamponger 
byggda på pålar vid stränderna. Då och då 
visslar vi klåfingrigt i sirenen och 
förskräckta indoneser tappar hakan av 
förvåning. De ser och hör 
denna flytande koloss och 
schappar förskräckta in i 
hyddor och djungel. 

Småbarn skriker och 
kacklande höns flaxar bort 
i höga gräset. 


för natten. Tropikernas mörker föll 
snabbt. 

Trots att jag hade fläkten på för fullt och 
moskitnät för ventilerna i sovhytten an¬ 
fölls jag av hundratals moskiter och 
allehanda flygfän. Fram med flit-sprutan 
och svärmar föll som sotflagor på nya 
fredagslakanen. Med mordredskapet, en 
gammal veckotidning årgång 53 med 
skojfriske berättaren Hans Ostelius nog 
så passande på framsidan, bedövade jag 
en skalbagge. Som oförglömlige globe- 
trottern Ostelius skulle sagt: var den 
minst tio gånger större än den största 
svenska humla. Den lät senare som en 
harskramla inlåst i en låda. 

När vi vaknade på morgonen liknade 
den grönmålade backen en oas mitt i 
djungeln. Vi kom loss trots att vi kört upp 
flera meter på land med förstäven. För 
oss som begriper mindre av sjöfart och 
provturer låter det otänkbart. Fartyget 
var flatbottnat och trimmas tankar och 
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fylles på rätt sätt kunde det sättas på näsan 
eller ändan. Med hjälp av bogserbåten 
kom vi loss och vände i floden. 

Så började provturens återfärd mot 
Javasjön med last av vatten ombord i 
många tankar för ett ökat djupgåeende. 
Färden avlöpte utan problem och grund- 
stötning. Indoneserna hade nu vant sig vid 
vårt stora fartyg och ägnade oss ett mer 
nyfiket intresse. Vi fick besök av flickor i 
sampaner, småfnittrande, sarongklädda 
och blyga som inte lät sig luras ombord 
vare sig av några skäggiga sjöbröder eller 
charmfulla kineser med halva munnen full 
av guldtänder. 

Provturen registrerades som succé. 
Senare fick vi från Stanvac Oil beskedet 
att fartyg av något mindre tonnage än 
Trykons skulle kunna trafikera floden om 
två år när oljehamnen var byggd. Jag vill 
gärna återvända hit än en gång att se vad 
som hänt. - När lugnet åter vilar över 
Indonesien. 

Tillbaka till charterfartygets vardag. 
Traden Palembang-Djakarta-Surabaja- 
Singapore fram och tillbaka, fram och 


tillbaka sedan flera år. 

Så en dag...PANG...- Hela fartyget 
skakade som ett asplöv från för till akter. 
Något hade gått mycket fel.- Mask¬ 
inchefen, sotig i ansiktet, kom rusande 
över kobryggan från akterskeppet till 
kaptenens salong. Hans kända lugn hade 
utbytts mot upprördhet:“Det har gått åt 
helvete Skipper. Häll upp en dubbel 
Scotch så far du höra...” 

“Styrbordsmaskinens vevaxel har vridit 
sig i åttor”, mullrade en sotig chief och 
höll upp sitt whiskeyglas för påfyllning. 
“Du far ta dig till varvet i Singapore med 
en maskin skipper” - Så fick det bli. 

Varvshjärnor bryddes över babords vevax¬ 
els vridkoefficient. Efter en månads 
liggetid utan åtgärder tröttnade? redaren 
och beordrade oss att avgå för lastning i 
Persiska Viken för lossning i Europa via 
Suezkanalen. Med en brukbar maskin, 
maxfart 7 knop i medvind!-1 Europa utlo¬ 
vades reparation. 

En viss oro spred sig ombord. Klarade 
fartyget en sådan resa? Kaptenen och fler 
med honom tvekade, mönstrade av och 
byttes ut.. Bland andra stewarden till 
vilken inte hittas någon ersättare. 

Han lät fylla alla matförråd innan avmön¬ 
string. En meny för 30 dagar gjordes upp 
för vår skicklige kinesiske förstekock som 
kunde laga alla upptänkliga rätter. Från 
mammas köttbullar till Singapore noodles. 
Mot extra ersättning övertog jag en del av 
stewardens administration och slab- 
bkistan, fartygets speceriaffär. 

Den 3 maj 1956 lämnade vi de snyftande 
flickorna på kajen i Singapore. 
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Redan utanför Ceylon drabbades vi av en 
cyklon som vi varnats för via radion. Med 
minimal maskinkraft kunde vi inte hålla 
undan utan hamnade i dess periferi och 
fick rida ut fem till sju meters vågor. 
Eftersom vi gick på lätten försökte vi med 
alla medel hålla upp mot vind men 
krängde våldsamt och gjorde minus en 
knop över grund. I krängningarna var det 
förenat med livsfara att ta sig från 
midskeppsbyggnaden över kobryggan till 
akterskeppet. Långsamt drev vi tillbaka 
mot Singapore igen. 

I byssan rådde kaos. Det rådde mess i 
mässen. Blöta lakan och slingerställ på 
mässbord kunde inte hålla porslin och 
glas på plats. Men vem intresserade sig 
för mat då vi åkte berg och dalbana. De 
llesta ombord var sjuka och tom de van¬ 
ligtvis pigga kackerlackorna i mässen 
gömde sig sjösjuka i alla skottspringor. 

Högt uppe i min radiohytt var det kaotiskt 
mitt i min månadsredovisning till rederi 
och besättning. Det blåste sidvind. Man 
kunde bara skriva vid rullning styrbord 
hän då skrivmaskinsvalsen lutade åt rätt 
håll. Vid babor- 


Lugna vardagen med klar himmel hav 
och ett svagt dunk från vår singelmaskin 
inbjöd åter till en mer njutbar tillvaro 
för däck-jobbarna. Normalt ständigt 
pågående moment av rostknackning, 
mönjning och målning hade upphört. 

Skepparn med ett segelfartygsintresse 
beordrade istället flinka kineser att sy 
segel av alla gamla olikfärgade solsky- 
ddspresenningar. Under loppet av två 
veckor hade vi hissat 140 kvm segel på 
förmasten och 40 på aktermasten! 
Vilken syn! - Med hjälp av dessa reg¬ 
istrerade vi en medelfart av hela 3,9 
knop från Singapore till Persiska viken. 
Tom vår ständigt törstige chief erkände 
slutligen att farten ökades med hjälp av 
segel. Han kom allt oftare till kapten för 
att klappa honom på axeln och önska 
fortsatt välgång med farthållning. Men 
mest lockade nog en avkopplande paus i 
salongssoffan och en dubbel whiskey- 
grogg. 

I Suez mötte en representant från 
Rederiet.Utan tillräcklig maskinkraft att 
styra med precision genom kanalen 
nekade Kanalbolaget oss att passera. En 


dsrullningen 
dunkade man 
mot skottet och 
valsen orkade 
inte röra sig. 
Man skulle be¬ 
hövt störtkruka 
och njurbälte 
som ombord i 
marinens T- 
båtar! 

Men väder skif¬ 
tar snabbt. 
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lång förhandling vidtog. Skulle vi behöva 
vända och knalla iväg mot Goda Hoppsud¬ 
den? Du grymma tanke. - Några av oss 
fick tillfälle att besöka pyramiderna och 
även ta en tur genom Kairo. - Slutligen 
beviljades tillstånd för oss att gå i en 
separat konvoj med en bogserbåt föröver 
och en akteröver genom kanalen till Port 
Said. Vi kände oss privilegierade. 

Så tuffar vi på med vår reducerade krym- 
plingsfart. Så snart det rådde lämplig 
segelvind utnyttjades möjligheten att hissa 
våra lapptäcken. En Cunardliner möter oss 
i Gibraltar sund på en något avvikande 
kurs mot vår. Så upptäcks våra segel. 
Deras kurs ändras. Telegrafisten kommer 
med frågor. Jag har tre versioner av svar. 
Den för passagerarfartyg är längst och 
bäst. Jag knackar iväg meddelandet för 
deras passagerartidning. På något sätt 
känner man på sig att informationen 
snabbt spritt sig genom högtaleriet om vår 
belägenhet ty man ser plötsligen att 
kryssningsfartyget går med något av en 
svag slagsida åt vårt håll. Alla passagerare 
kommer över mot vår sida och vinkar med 
näsdukar och handdukar. Kameror klickar 
mot ett unikt motiv av världens enda seg¬ 
lande motortanker. 

I Biscaya, ett känt biåshål, kämpade vi 
verkligen hårt att över huvud taget 
komma framåt. Med ringa maskinkraft 
och svällande segel försökte vi hålla rätt 
kurs mot Engelska Kanalen. Men rodret 
var för litet att hålla upp mot vinden. I 
denna situation då vi minst av allt vill bli 
störda kommer ett hypermodernt norskt 
fartyg skummande och snirklar runt oss 
många varv. Över vågorna skriker någon 
i högtalare: “ Trenger dere assistanceT - 
“Nej tack.- Seglat fra Singapore. - Allt 
OK” — Norrmän kan vara stöddiga och 


envisa ibland. Trots enträgna kommu- 
nikationsförsök fick jag aldrig kontakt med 
gnisten att stoppa detta löjliga gatlopp till 
sjöss. Han hade antagligen druckit för my¬ 
cket Linjeaquavit eller så hade han norsk 
knäck i lurarna. 

Via radion fick vi så order om lossning och 
varvsbesök i Swansea, England. - Efter 
bara någon veckas undersökning av varvs- 
experter blev det åter nobben. Man kunde 
inte räta ut en gammal vevaxel ‘formad 
som en åtta’ens i Swansea. 

Redaren tyckte vi gjort så bra ifrån oss på 
vår tre månaders långresa att vi beordrades 
ytterligare en tripp för lastning i ryska 
Odessa i Svarta havet för lossning i 
Sverige. Man vädjade till besättningen att 
lojalt stanna kvar till sverigehamn och de 
flesta stannade förvånansvärt nog. Kanske 
berodde detta på ett förnämligt påkostat 
kinesisk/svenskt kosthåll . Och en numera 
ovanligt avslappnad stämning ombord. Jag 
hade fortfarande hand om slabbkistan, tjä¬ 
nade en bra extra slant, och kände nu till 
besättningen ganska väl. De som skötte 
sina jobb kunde inhandla rikligt med god 
och billig öl. Kanske var detta ovanligt 
restriktionsfritt på ett svenskt fartyg på den 
tiden. 

Enligt skeppshandlare Bell Brothers gul¬ 
nande faktura inhandlade jag 225-cases 
ea.24xl2-oz bots Tuborg Lager och 150- 
cases Three Towns Beer. Nog borde det 
räcka till Odessa trodde jag. - På den tiden 
var försäljningspriset ombord 70öre 
flaskan. En limpa cigaretter 6 kr. En burk 
Brylcream 2:60. Det var förhållandevis 
dyrt att hålla sig prydligt välsmetad i håret 
då vi lämnade de snyftande flickorna på 
kajen i Swansea. 


QUEENSLÄNDAREN FEB-MARS 2003. EXTRA BILAGA 


17 







Stormen ville inte avta 
enligt väderrapporter! Vi 
mådde bra här och 
fiskade, idkade flitiga 
bad- och livbåtsövningar 
i det kristallklara vattnet. 
Ofta bar det iväg mot bar 
och by iland. Några lärde 
sig dricka den starka 
grekiska Raki. Så billig 


Fgentligen hade vi en behagligt lugn gan¬ 
ska händelselös sommarresa söder ut och 
vidare genom Medelhavet, med den 
gängse uppmärksamheten som vållades 
vid åsynen av ett sådant udda motorseg- 
lande ekipage. 

Först vid entre’ till Dardanellerna hopade 
sig problemen. Med NO storm med vind¬ 
styrka 9 Beafort försökte vi styra in i 
sydlig 5 knops motström längs den kända 
Gallipolikanten. I den hårda vinden 
styrde fartyget dåligt. Hårt babords roder 
fick hållas hela tiden och med nöd och 
näppe hölls fartyget mot vinden och 
strömmen. Med full fart 


att vi kunde bjuda alla byns gamla gub¬ 
bar med käpp som satt och muttrade på 
ljugarbänkarna under olivträden vid tor¬ 
get. De blev glada och uppsluppna un¬ 
der sina svarta baskermössor och teck- 
enspråkades med vida gester. Några 
vackra grekiska unga flickor såg vi 
aldrig till i byn. Där bodde mest gamla 
krokryggade gummor klädda i svarta 
hucklen och ingen av dem stod på kajen 
och grät när vi for. 

Ett förnyat anfall mot Gallipolikanten. 
Denna gång mera lyckosamt. Och lotsen 
applåderade triumferande. I Mar¬ 


korn fartyget fram med en 
knop över grund. I detta 
läge beslöt befälhavaren 
att försöka få ut fartyget i 
rum sjö igen och började 
svänga fartyget runt och 
lyckades tack vare att 
babordslandet gav lä. Far¬ 
tyget drev med den 5 
knops starka strömmen 
lyckligt ut ur Darda- 
nellema. 


Vi ankrade upp vid Mu- 
dros Bay på sydsidan och 
i lä av grekiska Lemnos 
Island i väntan på bättre 
väder. 
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marasjön tyckte vi oss även se något av 
vitt bogvatten. - Men ingen glädje varar 
beständigt. Mitt inne i Istanbul fick vi 
motorhaveri, totalstopp och fick kasta 
ankar. Ett rör till oljekylaren på sjuans 
cylinder hade spruckit. Enligt maskinbefäl 
och motormän var detta ett problem av 
ganska enkel natur. 

Ett större problem var att ölen tagit slut i 
slabbkistan! “När du fyllt på ölförrådet 
gnisten, så är det nog lagom att grabbarna 
fixat cylindern och vi kan tuffa iväg”, 
viskade den törstige chiefen. - Så det fick 
bli en helsnabb överläggning med kapten 
och ett halvt om halvt ‘mayday’ iland. 
Skeppshandlare är alltid redo att förtjäna 
en slant och senare halades viss färskpro¬ 
viant och lådor av öl ombord från en slup. 
Snart därefter var maskinreparationen 
klar. Själv undrade jag om det över huvud 
taget var något fel på maskin? Det var nog 
endast maskin skötarna som behövde 
smörjas med öl. - Vi lättade ankar för 
vidare gång genom Bosporen med kurs 
mot Rysslands Odessa i Svarta Havet. 

Där möttes vi av uniformerad byråkrati 
och pappersexcersis. Strikta tullgubbar 
finkammade fartyget. Varje man fick re¬ 
dovisa sin utländska valuta som samlades 
i påsar och låstes in tillsammans med våra 
pass. Landgångspass fick skrivas och 
stämplas. Endast ett fatal Rubel fick kvit¬ 
teras ut per man. Pengarna räckte inte 
långt. Men där fanns heller inte mycket att 
spendera pengar på. På moddiga ‘gator’ 
drogs tvåhjuliga kärror av svältfödda be¬ 
niga hästkrakar. Man såg endast ett fåtal 
ålderdomliga bilar. Där rådde fattigdom. 
Tacksamma lämnade vi hamnen för 
seglats tillbaka till västvärldens välstånd. - 

Här tar vi avsked av Trykon som utan 


vidare sensationella händelser sakta 
lunkade hem till Sverige med sin oljelast. 
Den 30 åriga trotjänaren låg upplagd i 
Munkedal innan hon anträdde den sista 
resan till skrotfirman Persöner i Ystad 
släpad av Röda Bolagets “Karl” och 
“Rudolf’1959. - En snöplig sorti för det en 
gång så ståtliga fartyget, som fört svenska 
flaggan runt till snart sagt alla större 
världshamnar. 

På en vägg här hemma hänger radiohyt¬ 
tens gamla kronometer, som rutat in 
vardagen till sjöss för ett trettiotal gnistar 
före mig ombord sedan 1928. En kär 
klenod som tickar fram minnen från även¬ 
tyrliga ungdomsår. 

Ulf Hjertquist. 



HUR SER EN MODERN 
SJÖKAPTEN PÅ RULLJANSEN 
IDAG? 

HÄR FÅR VI BESKED 
AV KRYSSNINGSKAPTEN 
BÖLJA 


Läste med intresse din artikel och det är 
inget att korrigera bara att ge dig lite bak¬ 
grunds fakta vad som gäller idag. 

Mot bakgrunden som du ger i din artikel 
så har det tagits en rad åtgärder för att 
höja kvalitén inom sjöfarten. Den organi¬ 
sation som bestämmer minimikraven är 
IMO som är baserat i London och är, kan 
man säga vår regering inom sjöfarten. 
Dom fastställer MINIMI kraven på vår 
product. 

I början av 90 talet så var det ett antal ser¬ 
iösa ship managers som gick samman och 
sammansatte ett program för att höja 
kraven inom sjöfarten. Tanken var att 
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rensa ut oseriösa redare/managers. Man 
gick till IMO och lade fram förslaget och 
IMO sa, bra vi tar det från nu. Beslutet 
togs i IMO:s Marine Safety Kommitté 
24/5 1994. 

Man införde SMS (Safety Management 
System) och ISM koden (International 
Safety Management code) som skulle 
gälla för alla fartyg över 500 gross ton¬ 
nage och som var medlemmar av IMO på 
alla hav. 

I slutet av 90 talet så började man 
fokusera på tank fartyg och passagerar 
fartyg. 

1994 blev de implenterade i SOLAS 
(Safety Of Life At Sea) som är vårt 
regelverk. Solas kom till efter Titanic. 
Man satte en deadline for implementerin- 
gen, 1/7 1998 for alla tankfartyg och pas¬ 
sagerarfartyg samt high speed vessels 
eftersom dom ansågs vara dom mest ut¬ 
satta. 

Först görs det en granskning på rederi 
kontoret och ett certificate utfärdas, sedan 
görs det en granskning av fartygen som 
far ett certificate. Efter att dessa under¬ 
sökningar är gjorda och certificate utfär¬ 
dade görs en intern undersökning var¬ 
tannat år och en extern granskning vart 
femte år. Dessa certificate kan ses som 
“körkort”. Om ett fartyg inte passerar en 
external granskning så blir det lapp på 
masten och inget segla av förrän man har 
passerat och är godkänd. OM RED¬ 
ERIET INTE PASSERAR UNDER¬ 
SÖKNING OCH GRANSKNING SÄ 
STOPPAS HELA DERAS FLOTTA. 

SMS bygger pa att man skall ha policy 
och procedures for allting, checklistor 
etc. Det ar en hel bibba med manualer 
som är anpassade för det aktuella fartyget 
och är under ständig revision. Det ar 
speciella manualer for Operation, Main- 
tenance skrov och maskineri, Adminis- 
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tration, Safety, Pollution prevention, 
auditing. 

(Kapten Bölja berättar nu ingående sida 
efter sida om alla otroligt rigorösa 
bestämmelser som gäller men vi lekmän 
orkar inte ta del av dessa detaljer men 
vi kan enas om att en förändring har 
skett och jag vågar gå till sjöss i varje 
fall som passagerare i Kapten Böljas 
farkost!. 

Jag tar mig friheten att bryta ur de in¬ 
tressanta enklaste bitar i hans artikel 
Red) 

Nu tillbaka till SOLAS, vår bibel. Den 
är utsatt för ständiga tillägg. Blir det för 
många tillägg görs en revision av hela 
författningen, ungefär som görs med det 
svenska skattesystemet. De stora förän¬ 
dringarna har varit påkallade av stora 
olyckor som har pekat på brister i förfat¬ 
tningen såsom T orry Cannyon, Herald 
of Free Enterprise, Exxon Valdez, Scan- 
dinavian Star och Estonia. 

Tack vare dokumenteringen av allt som 
hände så har man kommit fram till att 
av alla olyckor som sker med teknisk 
utrustning, vilket inkluderar det mesta 
så beror 80%på human error och 20% 
på tekniken som i många fall kan spri¬ 
das ner på human error så som bristande 
procedures hos tillverkaren. Innan man 
har en alvarlig olycka så har man 10 
små olyckor och property damage och 
600 near miss. Mot den bakgrunden 
skall man se all dokumentation. 

Det låter bra, eller hur. Men säg den 
tiger som har perfekta tänder, inte ens 
den svenska tigern har det. En av hörn¬ 
stenarna var att klassnings sällkapen 
skulle sköta om granskningar och att det 
egna sällskapet inte skulle få göra sina 

Fortsättning på sidan 11 

























Böljas ‘Universe Explorer’ in Nassau-Armando Castillo 


Befälhavarens roll 1 

äi 

I 


Man kan diskutera sekunda fartyg och 
hamnstatskontroller i all oändlighet, men 
man diskuterar aldrig befälhavarens roll. 

Gå tillbaka till Amoco Cadiz som åstad¬ 
kom det första riktiga ‘oljesölet’ i Biscaya. 
Vi har nu ett stort tankfartyg, kommer inte 
ihåg storleken, men hon drabbas av ett 
roderhaveri i Biscaya under dåligt väder 
och sydväst vind som går direct in mot 
kusten. Bogserbåtar finns tillhands, men 
Befälhavaren får inte koppla eftersom 
Amoco i USA förhandlar med bogserbåts- 
bolaget. De vill ha ‘Lloyds open form” 
som innebär bärgning och tillhörande bär¬ 
garlön. Men den stipulerar också “No cure 
no pay”. Under tiden så driver fartyget 
närmare och närmare kusten. När beslutet 


fattats så är det för sent. Det sker ett 
totalhaveri med en ekologisk och finan¬ 
siell katastrof som följd. 

Nu har vi Prestige som får en allvarlig 
spricka och vägras nödhamn av Spanska 
myndigheter för att man fruktar katastrof 
för fiske- och turist-näringen, och det var 
exakt vad man fick.! Kanske man skulle 
titta på GBR lotsarnas sätt att resonera, 
om man skall ha en oljekatastrof så är det 
bättre att ta den på ett ställe där man kan 
kontrollera den. Kanske den nuvarande 
situationen hade kunnat vara annorlunda 
om pappskallarna i myndighets-ställning 
kunde ha lite sunt förnuft. 

Där sitter en Befälhavare åter igen klämd 
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mellan myndigheterna och sitt ansvar 
for, i första hand besättningen och i an¬ 
dra hand fartyg och last. Om han under 
den korta och pressade tid han har till¬ 
godo tänker på de ekologiska följderna är 
svårt att sia. Men om situationen förvär¬ 
ras så är det ganska uppenbart att det är 
“fara för liv”. 

Den berömda Titanic där Befälhavaren 
var pressad mellan sunt förnuft, sitt 
primära ansvar för passagerare och far¬ 
tygets säkerhet å ena sidan, och rederiets 
styrelse ordförande Mr. Ismay’s strävan 
att göra en rekord resa över Atlanten å 
den andra sidan. Befälhavaren hade alla 
signaler på att det kunde finnas isberg i 
området. 

• Känt område för isberg. 

• Kraftigt fallande vatten temperatur. 

• Varningar från andra fartyg om is¬ 
berg i området, som tydligen inte 
togs pa allvar eftersom gnisten var 
upptagen med passagerar trafik. 

• Varför tappade Befälhavaren sitt 
omdöme och jävlar anamma? 

• Vart tog respekten for Befäl¬ 
havarens kunnande hos redaren 
vägen? 


Hong Kong - Hainan - och Vietnam. Han 
kom till Hainan, och vi kom in, men på 
vägen in så upptäckte han att djupet inte 
var vad det skulle vara. Kanalen hade 
slammat igen. Han fick ombord passager¬ 
arna och gick till Vietnam där de vände 
tillbaka till Hainan. Han hade varskott 
charterbolaget att han inte skulle gå in till 
samma hamn i Hainan igen utan tendra 
passagerarna. Till saken hör att det fanns 
en annan hamn med större djup tillgäng¬ 
lig en timmas gång söderut. Charterbo¬ 
laget trodde honom inte utan försökte 
med alla medel, inclusive förtäckt fysiskt 
hot, men han vägrade. Efter så kort tid 
som en timma så fick han ett fax från sitt 
managementbolag där de sade att vilket 
beslut han än tog så stöttade de honom 
fullt ut, och man betonade att ingen kunde 
diskutera hans beslut som Befälhavare. 
Tack för sådana redare. 

När det är gott väder och solen skiner då 
är det lätt att vara Befälhavare, men när 
det kärvar till sig, det är då som Befäl¬ 
havarens kvalitet och erfarenhet skall 
fram i dagsljuset. Och det beslut som han 
måste fatta under en kort tidsintervall un¬ 
der press och stress från yttre om¬ 
ständigheter skall sedan nagelfaras av 


Jag tror starkt på 
den gyllene diplo¬ 
matiska medelvä¬ 
gen, men det får 
finnas gränser. 

En mycket nära god 
vän blev satt på pot¬ 
tkanten i Hainan en 
gång. Ett Hongkong 
företag satte upp en 
kryssningsverk- 
samhet mellan 



En svensk stolthet 'från den gamla goda tiden ” SALs Gripsholtm 
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myndigheter och rättsinstanser under 
långa tider. 

Ända fram till början av 80 talet var de 
enda meriter som i många fall behövdes 
var att finnas på rätt plats i rätt 
ögonblick, vara behörig, samt att ha varit 
någorlunda nykter under de senaste åren 
för att bli befodrad till befälhavare. 

Flyget som har många likheter med sjö¬ 
farten låg 50 år före oss i kvalitet¬ 
stänkande. Nu började man att snegla på 
deras sätt att arbeta. Det var nu vi började 
med checklistor innan avgång och 
ankomst, pilot co-pilot system på bryg¬ 
gan. Nu har många rederier också infört 
psykologi tester för senior befäl. Tex Star 
Cruise i Malaysia befordrar inte ett junior 
befäl till senior befäl utan att de har 
passerat en psykologitest som säger hur de 
eventuellt kommer att reagera i en stress 
situation, och personens förmåga att hålla 
2-3 bollar i luften samtidigt. Det är förvå¬ 
nande hur många som inte passerar 
testen. 

En god vän till mig gick pa grund under 
en vintrig stormnatt på väg in till Gävle. 
Han blev bokstavligen talat satt “high and 
dry” eftersom sjön och vinden satte henne 
högre upp på grundet och man fick överge 
fartyget. 

En medarbetare för det kända släktet press 
fick fatt i en motorelev på hotellet där de 
var inkvarterade och ställde frågan: “Vad 
gjorde Befälhavaren för fel” - svaret blev 
“Jag vet inte”. Nästa fråga var, “Men 
något fel gjorde han väl?” Inget ont sagt 
om en motorelevs bedömningsförmåga, 
men har han den rätta bakgrunden att 
bedöma vilka åtgärder som behöver vidtas 
i en nödsituation? Är detta ett korrekt och 
professionellt sätt att utföra ett jobb med 


beaktande vilken makt pressen har när det 
kommer till opinionsbildning. 

Den beryktade Exon Valdez olyckan där 
budskapet som gick ut var att Befäl¬ 
havaren var berusad och inte var på bryg¬ 
gan, hur många vet om att efter olyckan så 
gjordes drugtest på alla inblandade och det 
var 2 som inte passerade, det var de 2 US 
Coast Guard tjänstemännen som satt pa 
trafik kontrollen. De var testade positiva 
for Cannabis och Hash. Hur många vet om 
att 3:dje styrman som hade vakten var 
ansedd att vara lika värdelös som ett 
omärkt grund i en farled och att det rådde 
en dispyt mellan honom och utkiken om 
hur man skulle koppla ur autopiloten som 
försenade åtgärder som hade kunnat rädda 
fartyget. Anledningen till att Befälhavaren 
hade lämnat bryggan var att, från där 
lotsen lämnade så var det en rak kurs ut 
till havet med plenty av vatten, och man 
hade dragit in telegrafisten som brukade 
göra mycket av Befälhavarens kontors- 
göromål. Nu måste han själv sända 
avgångs telex, ankomst telex, lastuppgifter 
etc. Dessa klargöranden kom inte ut till 
allmänhetens kännedom eftersom de inte 
hade samma sensatiosvärde. Befälhavaren 
hängdes ut till allmänt beskådande och 
spott och spe. Han betalade av de sista 50 
000U$ i början av 2002 och arbetar nu 
som sakkunnig för den advokatfirma som 
försvarade honom. 

Nu har ITF, Greenpeace samt Värld- 
snaturfonden gjort en hemställan till FN:s 
generalsekreterare Kofi Annan där man 
begär att FN skall utreda en ny struktur för 
ägandeförhållande till fartyg för att elim¬ 
inera flagg flykt. Hur förbannat dum får 
man vara? Det är inte FN som skall re¬ 
glera den internationella sjöfarten det är 
IMO som vi läst om tidigare. . Det är inte 
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Bölja på sin Harley i någon världskryssningshamn. 
Snart är Bris hane på den kartan. Se nästa artikel!! 


QUEENSLÄNDAREN FEB-MARS 2003. EXTRA BILAGA 


bara för att fördunkla ägareforhållande som man 
flaggar Panama, Liberia, Nassau etc. Utan dessa 
llaggor så skulle vi till exempel inte ha mycket 
kryssningsjöfart kvar eftersom de tillåter 
biandbesättningar tex. 

Befraktare av Prestige var Rysk/Schweiziska 
Crown Resourses som sparade 5000U$/dag mot 
att befrakta ett modernare fartyg! Deras 
medelålder på tonnage är 19 år. Generellt så har 
åldern på befraktningstonnage i råolje och tjock- 
olje farten minskat från 13 till 12 år under de 
senaste åren. 

Petrian Shipbrokers som förmedlade Prestige till 
Crown är samma mäklare som förmedlade ERIKA 
som hade en liknande olycka i Biscaya för några 
år sedan. Prestige var på väg till Singapore, men 
det var inte känt vem som var slutkund, och här 
ligger en grå-zon i ansvaret eftersom ett fartyg 
som tradar på ‘spott- marknaden’ kan byta lastä¬ 
gare flera gånger under en resa. 

Men oavsett vem som är lastägare, fartygsägare 
eller befraktare så när något går galet så är det 
Befälhavarens nacke som ligger på hugg kubben. 
Det är då han skall göra skäl för sin befattning. 
Att vara Befälhavare är inget att leka med. Det är 
fullt allvar hela tiden. 

All the best 
Bölja 


Snart är Brishane på den kartan. Se nästa 


Detta ämne har vi pratat om 
vid flera tillfallen i tidningen och 
sett optimistiskt på framtiden då 
det gällt vår nya kryssnings- 
hamn. Nu är det allvar 

Nästa år lovar nu Interna¬ 
tional Cruise Council att A$. 140 
millions Portside Wharf Devel- 
opment vid Bretts Varv är klart 
för invigning. 

Det innebär ju för oss att vi får 
en attraktiv kryssningshamn 
med alla hamnfaciliteter att ta 
emot de stora oceanliners vilket 
innebär ett enormt uppsving för 
vår turistindustri. . 

P & O managing director 
Gavin Smith said “about 12 mil¬ 
lion people cruise annually and 
a Brisbane Port development is 
very favourably for all cruis 
ships ” Kanske vi vill ha en bas 
här för några fartyg. 

Kryssningsindustrin är pä 
verklig uppgång och nya fartyg 
byggs. Enbart gällande P & O 
linjens kryssningar har pas¬ 
sagerarantalet ökat från 35.000 
per år till förutspådda 70.000 
detta år. Ungdomen har börjat 
kryssa i större utsträckning och 
South Pacificregionen ökar i 
popularitet. Red 

























Vi kan vila oss på olika sätt! Singaporekinesen motorman Wong Hong har valt den 
här ställningen efter sin törn i bastuheta maskinrummet. Trykon 1956.Foto: Hquist. 








